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Rubrikerna har numrerats enligt den uppstallning som rekommenderas av

International Civil Aviation Organization (ICAO). Rubriker som inte aterfinns i texten
har streck i stallet for sidhanvisning.
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4 REKOMMENDATIONER 13

BILAGOR

1 Utdrag ur cert reg betraffande foraren (endast till luftfartsverket)
2 Diagram utvisande risk for férgasaris for latta flygplan
Anmarkning

All tidsangivelse i rapporten avser svensk sommartid (SST) = UTC + 2 timmar



Arendebeteckning

1991-12-13 L-57/91

Luftfartsverket
601 79 NORRKOPING

Rapport C 1991:62

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshdndelse som intraffade
den 8 juli 1991 i Brodda mosse, 3 km NNO Skurup, M lan, med ett luftfartyg med
registreringsbeteckningen SE-GFR.

SHK o6verlamnar hdarmed enligt 14 > forordningen (1990:717) om undersokning av

olyckor en rapport 6ver undersokningen.

S-E Sigfridsson Nils Benker Henrik Elinder

SAMMANFATTNING AV RAPPORT C 1991:62



Arende L-57/91

Luftfartyg, registrering och typ
Tidpunkt foér hdndelsen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord

Personskador

Skador pa luftfartyget
Befalhavarens alder, certifikat
Befalhavarens flygtid

Bitr forarens alder, certifikat
Bitr forarens flygtid

Fel! Okant vaxelaraument.

SE-GFR, Socata TB 10

1991-07-08 kI 17.10

Brodda mosse, 3 km NNO Skurup, M lan
Privat

Vind 1600/7 knop, CAVOK, temp/dp +28/+16LIC,
QNH 1016 hPa

Besattning: 2 Passagerare: 1

1 allvarligt skadad, 2 lindrigt skadade
Totalhaveri

67 ar, A

468 timmar, varav pa typen 91 timmar
65 ar, A+S

1297 timmar, varav pa typen 230 timmar

Flygplanet startade fran Ro/Bornholm for en flygning till Sturup pa 2000 fots hojd.
Under inflygningen mot Sturup pa 1000 fot uppstod motorstorningar. Besattningen
drog slutsatsen att branslet i vanster tank var slut och skiftade till hGger tank.

Motorstdrningarna fortsatte dock. Man anropade Sturuptornet och anmalde att man
avsag att nodlanda. Samtidigt 6vertog den mer erfarne féraren i hogersits manovre-
ringen. Efter svang till final pa nordlig kurs narmade man sig i slutfasen en kulle, som
foraren upptéackte i ett sent skede. Han lyckades inte passera over kullen, varfor flyg-
planet slog ned i uppforsbacken nara kullens kron.

Haveriet orsakades av att féraren vid nédlandning till f6ljd av motorstérningar inte
lyckades undvika att flygplanet kolliderade med en kulle belagen pa det falt man
avsag att landa pa. Motorstorningarna kan ha orsakats av forgasaris, vilken
efterhand forvarrats eftersom férvarmning aldrig anvéandes.

SHK rekommenderar luftfartsverket att tillse att korrekt information om riskomradet
for forgasarisbildning sprides pa lampligt satt.



Fel! Okant vaxelaraument.

INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 8 juli 1991 om att ett luftfartyg
med registreringsbeteckningen SE-GFR havererat i Brodda mosse 3 km NNO
Skurup, M lan, samma dag kl 1710.

Handelsen har utretts av SHK som foretratts av S-E Sigfridsson, ordférande, Nils
Benker, operativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk utredningschef.

Utredningen har foljts av luftfartsverket genom K-G Bask.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande

1991-07-09 Haveriplatsen Sigfridsson, Benker,
Elinder, SHK

1991-08-30 SHK:S kansili Sigfridsson, Benker,

Elinder, SHK, Bask,
LFV, bitr foraren



Fel! Okant vaxelaraument.

1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseférloppet

Besattningen och en passagerare avsag den aktuella dagen att flyga fran det privata
flygstraket Lund/Hasslanda till R6/Bornholm via Sturup och ater enligt
visuella flygregler (VFR) pa 2000 fots hojd.

Tankning av flygplanet hade skett tre dagar tidigare pa Sturup. Flygplanet tankades
da fullt, motsvarande 204 | férbrukningsbar mangd bransle. Fore starten fran
Bornholm hade med flygplanet gjorts totalt 10 starter och flugits i 3 tim och 10 min
utan branslepafylining.

Under besoket pa Bornholm, som varade i ca sju timmar, stod flygplanet parkerat pa
flygplatsen. Ca kl 16.30 startade flygplanet for aterflygning till Sturup. Flygtiden
beraknades till 35 min. Den kvarvarande uttagbara bransleméangden beraknades till
ca 75 | enligt en erfarenhetsméassig forbrukning av 40 I/tim. Branslematarna anses
pa denna flygplantyp mycket otillforlitliga, varfor bransleméangden fore flygningen
kontrollerades visuellt sedan tanklocken dppnats. Flygningen skulle utféras med
tankvéljaren i lage vanster tank eftersom den innehdll mest bransle.

Under inflygningen mot Sturup pa 1000 fots hojd borjade motorn ga ojamnt. Be-
sattningen startade den eldrivna branslepumpen och skiftade till héger tank. Motorn
fortsatte att g ojamnt och svarade inte vid gaspadrag, varfor besattningen ansag att
en omedelbar nédlandning var nddvandig. Eftersom foraren till hdger var den mest
erfarne Overtog han mandévreringen. Efter att ha gatt igenom nodchecklistan, men
inte utfort punkt 5 "Foérvarmningen till", anropade man Sturuptornet och anmalde att
man avsag att nodlanda pa ett falt 6ster om Sturup. Efter svang till final pa nordlig
kurs, i svag medvind, narmade man sig i slutfasen en kulle pa faltet. Foraren
lyckades trots att han som sista atgard ansatte fullt hojdroder inte komma 6ver
kullen, som han hade upptackt forst i ett sent skede, varfor flygplanet slog ned i
uppférsbacken néara kullens kron. Full klaff var utfalld.

Flygplanet totalhavererade. Brand utbrot inte.

1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade 1 1 - 2
Inga skador - - - -
Totalt 2 1 - 3

1.3 Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.



Fel! Okant vaxelaraument.

1.4 Andra skador

Smarre markskador.

1.5 Besattningen

Befalhavaren var vid tillfallet 67 ar och hade gallande A-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0.45 3 468
Denna typ 0.45 3 91

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 10.

Inflygning pa typen gjordes 1984-05-28.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1991-04-14 pa Socata TB 10.
Bitradande foraren var vid tillfallet 65 ar och hade gallande A+S-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 10 1297
Denna typ 0 10 230

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 38.
Inflygning pa typen gjordes 1984-05-28.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1990-10-01 pa Socata TB 10.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare Joran Blom
Svanevagen 1
222 29 LUND
Typ Socata TB 10
Serienummer 160
Tillverkningsar 1980
Flygvikt Max tillaten 1150 kg, aktuell 985 kg
Tyngdpunktslage Inom tillatet omrade

Motorfabrikat Lycoming
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Motormodell 0360-A1AD
Antal motorer 1

Bransle som tankats

fore handelsen 100LL

Total gangtid (luftfar-

tyget) 2161 timmar
Gangtid efter senaste peri-

odiska tillsyn 13 timmar
Motorgangtid efter grund-

oversyn 2161 timmar
Propellergangtid efter

grundéversyn 2161 timmar
Propellerfabrikat Harzell HCC 2YK 1BF

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Sturup flygplats kl 16.50: Vind 16001/7 knop, CAVOK, temp/dp +28/+161C, QNH
1016 hPa.

Temperatur/daggpunkt i aktuellt omrade ki 14.00 enligt sonderingar fran Kastrup:
1. 300 fot: +27/+1471C

2. 450 fot: +26.4/+13.41C

3. 2600 fot: +19.4/+11.47C

De tre punkterna har lagts in i ett diagram utvisande riskomraden for férgasaris for
latta flygplan (bilaga 2).

1.8 Navigationshjalpmedel

Normala.

1.9 Radiokommunikationer

Besattningen anropade Sturuptornet och meddelade att man fatt motorstérningar
och avsag att nodlanda pa ett falt 6ster om Sturup.

1.10 Flygfaltsdata
Ej aktuellt.

1.11 Fard- och ljudreqgistratorer

Fanns ej. Erfordras ej.
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1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen
Position: 5531N 1330E

Haveriplatsen ligger nara den hogsta punkten pa ett kuperat betfalt med spirande
groda. Den omkringliggande lagre terrangen utgors av vidstrackta sadesfalt.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanet tog mark i uppférsbacke med vanster vingspets forst och darefter
noshjulet. Efter att ha studsat ca 14 m stannade flygplanet i rattvant lage nara
kullens kron med nosen pekande ca 500 till h6ger om fardriktningen.

Vanster vinge med landstall ar avsliten fran flygplanskroppen och har hamnat i
inverterat lage ca 3 m till vanster om kroppen. Hoger vinge med landstall har vridits
framat ca 6007 i forhallande till flygplanskroppen, som har stukats 2-3(7 i hojd med
vingbalkens infastning. Propellerbladen har stukats bakat vilket indikerar att motorn
har gatt med reducerad effekt vid nedslaget.

1.13 Medicinsk information

Forarna var vid starten i god fysisk och psykisk kondition.
1.14 Brand
Uppstod ej.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Uppbromsningen vid kollisionen med kullen blev mycket kraftig vilket medférde
bl a ansiktsskador pa de tvd ombordvarande som satt i framsatena. De anvande inte
axelremmar.

De bagge dorrarna deformerades och kérvade. Den lindrigt skadade passageraren i
baksatet lyckades sparka upp den vanstra dérren genom vilken samtliga om-
bordvarande evakuerade. Vid evakueringen slogs tandning och huvudstrom ifran av
den lindrigast skadade foraren.

Overlevnadsmojligheterna hade varit sma om brand uppstatt.

ELT utlostes. Deaktiverades av raddningspersonalen.
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1.16 Sarskilda prov och undersdkningar

1.16.1 Teknisk undersokning

Vid den tekniska undersokningen av flygplanets motor och branslesystem har
ingenting framkommit som tyder pa nagot fel som skulle kunna orsakat motor-
storningar under den aktuella flygningen.

1.17 Quvrigt

1.17.1 Berédkning av kvarvarande branslemangd

Besattningens berakning av den kvarvarande mangden utnyttjningsbart bréansle
baserade sig pa den genomsnittsforbrukning av 40 I/tim som framgar av flygplanets
resedagbok. Forbrukningen baserar sig pa s.k. "blandad" flygning vilket innebar att
kortare flygningar utfors utan utmagring och langre normalt med utmagring. Vid
flygningar under 5000 fots hojd skall utmagring enligt flyghandboken utféras med
"viss forsiktighet".

Enligt tabell ar bransleforbrukningen pa 2000 fots flyghojd och 2300 varv ca 35 I/tim
vid normalt ingastryck och utmagrad motor.

Vid starten fran Bornholm var den beraknade kvarvarande bransleméangden ca 75
liter med - enligt férarnas - uppgift mest bransle i den vanstra tanken. Bransleméang-
den vid haveriet har beraknats till drygt 50 liter, troligen jamnt fordelade pa bagge
tankarna.

1.17.2 Risk for forgasaris

Enligt flygplanets handbok kap 1V punkt 20 foreligger risk for isbildning i férgasaren
"vid ytterlufttemperaturer fran -5C och upp till +20JC med hog luftfuktighet, vanligen
i form av dimma eller regn”.

Av ett diagram framtaget i ett tidigare haveriarende (bilaga 2) framgar vid vilka
ytterlufttemperaturer och daggpunkter risk foreligger for isbildning i forgasaren
beroende pa motoreffekten for typiska latta flygplan. Diagrammet ar restriktivare an
flygplanets handbok. Diagrammet har vid flera utredningar anvants av SMHI:s expert
vid analys av vadersituationer kring haverier.

Inlagda varden fran Kastrupsonderingar (jfr 1.7) visar att temperatur och luftfuktighet
pa de aktuella flyghtjderna innebar risk for forgasarisbildning bade vid marscheffekt
(mattlig isbildning) och tomgang (svar ishildning).

1.17.3 Flygplanets stallfart

Stallfart enligt flyghandboken: 53 knop vid 01 bankning, flygvikt 1150 kg, tomgangs-
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varv och landningsklaff.
1.17.4 Vittnesuppgifter

Tre vittnen har enligt polisens rapport samstammigt angett att de hérde motorn
hacka samt att flygplanet omedelbart innan nerslaget "tippade till sa att flygplanets
vanstra vinge slog forst i marken".

2 ANALYS

Baserat pa tankad branslemangd och utforda flygningar har SHK beraknat den
kvarvarande branslemangden vid haveritillfallet till drygt 50 | ndgorlunda jamnt
fordelat pa de bagge tankarna, vilket i stort verensstammer med beséattningens
redogoérelse.

Nagot tekniskt fel har ej kunnat pavisas pa motor eller branslesystem som kan
forklara de motorstérningar som uppstod.

Vid de forsta motorstérningarna skiftades rutinmassigt tank. Efter tankskiftet fortsatte
motorn att ga ojamnt och svarade inte vid gaspadrag. Besattningen uppfattade detta
som motorstopp och beslot sig for att nddlanda. Man har angett man vidtog atgarder
enligt nodchecklistan. Dock fullféljdes inte denna, varfor forgasarférvarmningen
lamnades i lage kall. Besattningen har uppgett att man inte ansag att forgasaris var
mojlig i rddande vaderlage eftersom flyghandboken anger att risk for isbildning i
forgasaren inte foreligger vid ytterlufttemperatur éver +2001C.

Att besattningen som sista atgard enligt nédchecklistan avstod fran att sla till
forgasarforvarmningen ar alltsa forstaeligt. Dock strider den mot vad nddchecklistan
foreskriver.

Av diagrammet i bilaga 2 framgar att risk for forgasaris faktiskt forelegat. Besatt-
ningen har uppgett att planén mot inflygningspunkten AKKA skedde med reducerat
motorpadrag fran 2000 till 1000 fot. | hela det hojdomradet, liksom darunder, har
fornallandena for forgasarisbildning - trots den hdga yttertemperaturen - varit
gynnsamma bade vid marscheffekt och tomgang. Vid tomgang har det t.o.m. varit
risk for svar forgasarishildning. Detta ar ett forhallande som inte torde vara kant
bland forare i allménhet.

Enligt den férare som dvertog mandvreringen upptackte han kullen i ett sent skede.
Han beddmde dock att hojd och fart skulle racka till att komma 6ver den och har
uppgett att han i slutskedet forsokte gora detta genom att ge fullt héjdroder. Av
nedslagsmarkena, vrakresterna och vittnenas samstammiga vittnesmal har framgatt
att vanster vinge traffade marken forst. Detta indikerar att en vikning kan ha foregatt
kollisionen med kullen.
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3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utféra flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

c) Inget tekniskt fel fore haveriet har konstaterats pa flygplanet.
d) Tillrackligt med bréansle fanns i bagge tankarna.

e) Nar motorstorningar uppstod bedémde besattningen att omedelbar nédlandning
erfordrades.

f) Vid foretagna atgarder enligt nédchecklistan utférde besattningen inte den sista
punkten pa listan som innebar att forgasforvarmningsreglaget skulle foras till
lage varmluft.

g) Aktuella ytterluftstemperaturer och daggpunkter innebar risk for mattlig forgasaris
vid marscheffekt och svar forgasaris vid tomgang.

h) Av flyghandboken for typen framgar inte att risk for forgasarisbildning foreligger
vid hogre ytterlufttemperatur &n +2001 C.

i) Motorstérningarna kan ha orsakats av forgasaris vilken efterhand forvarrades
eftersom forgasarférvarmning inte anvandes.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet orsakades av att féraren vid nédlandning till féljd av motorstérningar inte
lyckades undvika att flygplanet kolliderade med en kulle belagen pa det falt man
avsag att landa pa. Motorstdrningarna kan ha orsakats av forgasaris, vilken
efterhand forvarrats eftersom férvarmning aldrig anvandes.

4 REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar luftfartsverket att tillse att information om riskomraden for
forgasarishildning sprids pa lampligt satt.



